
ных трубок, т. е. удаленность индикаторногокрана от крышки цилиндра. В
этот? случае увеличивается Коли…

чество соединений элементовиндикаторногокрана и соответственноуплотнении.

Конструктивныеособенности дизелей типа Д49 обеспечивают хорошую технологичность при диагности.

ровании системойСМДд и механотестером МТА-2. Расположениемест и точек установки датчиков позволя.

ет быстро и с большой точностью оценивать параметрырабочего процесса в цилинлрах, фазы топливоподачи
и газораспределения, а также производить снятие вибродиаграмм работы топливномаппаратуры и механизма

газораспределения. _ „
Индикаторный кран легко доступен и, что немаловажно, имеет короткии соединительныи

канал, который
влияет на точность измерения индикаторных и компрессионно-вакуумных показателем работы цилинщш, а

также малую задержку воздействия импульсадавления на датчик давления
Р8-2О.

Вибродиаграммы снимаются с двух точек: корпуса форсунки (точка между входным и выходным штуце.
рами), а также правого болта крышки клапанной коробки, так как это наиболее приближенное к посадочным

седлам клапанов место. Помехиот работы форсунки в данной точке не столь ощутимы.
Результаты испытаний системы СМДд показали, что в большинстве случаев при установке вибродатчика

на форсунку вибродиаграммаработы клапанов записываетсяс достаточном точностью, а
также определяются

фазы газораспределения. Это позволяет существенно упроститьпроцесс снятия всех показании работы дизеля_

Также стоит отметить, что для диагностирования системой СМДд дизелей типа Д49 как магистральных,
так и маневровыхтепловозов достаточноодного специалиста, который снимает показания с помощьюмодуля
сбора данных.

УДК 629.4.02.004.67.620.1

ОПЕРАТИВНАЯИНФОРМАЦИЯо состоянииподвижного СОСТАВА
БЕЛОРУССКОЙЖЕЛЕЗНОЙ дороги

В. В. БУРЧЕНКОВ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

Для повышения качества и интенсификации учебного процесса кафедрой «Неразрушающего контроля и
технической диагностики», совместно со специалистамиСлужбы сигнализации и связи Белорусской желез-
ной дроги, осуществлен монтаж и размещение в БелГУТе Автоматизированногорабочего места Центрально-
го пункта контроля (АРМ ЦПК), подключенного к дорожной сети Автоматизированной системы контроля
техническогосостояния подвижного состава (АСК ПС). АСК ПС предназначенадля централизованного кон-
троля за техническим состоянием подвижногосостава, следующего по всем участкам Белорусской железной
дороги, а также сбора, централизованнойобработки и вывода на мониторы АРМов информации, поступаю—щей с линейных пунктов контроля, установленных на подходах к станциям. Для выполнения этих функций
используются периферийные микропроцессорные комплексы средств контроля технического состояния по-
движного состава на ходу поезда типа КТСМ-Оід, КТСМ—О2, & также аппаратурастаршего поколения ДИСК-Б. (всего 275 комплексов КТСМ и 15 периферийныхкомплектов аппаратуры ДИСК—Б). С их помощью в по-
езде определяются перегретые буксы. В зависимости от температуры их корпуса аппаратуравыдает сигналы
тревоги: «Тревога 0», «Тревога 1», «Тревога 2». АСК ПС организована с целью создания АРМов линейных
ПУНКТОВ КОНТРОЛЯ (АРМ ЛПК) дЛЯ дежурных по станциям и размещаемыхв помещенииДСП, а также АРМОВ”“Ъ"Ущлцнъ№

вязи и других пользователем системы, связанныхс
перевозочным процессом. Комплексы АРМ ЦПК, АСК ПС и КТСМ работают в режиме реального времени Сбазами данных всех шести отделенийдороги.

Информационная база данных АСК ПС выполняет следующие функции: формирование массива инфор-

… мации о поез е иниц ИЗАСОУП а Р д и подвижных ед(гр фиковыи номер, индекс, инвентарныеномера и пр.); контроль (монито инг) технического состо.яния аппаратурыконтроля типа КТСМ.
р
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ИНформационноеобеспечение АРМ АСК ПС позволяет пользователю выполнять в интерактивном режи-
ме следующие функции: ВВОД с клавиатуры дополнительной информации о проконтролированныхподвиж-
ных единицах (инвентарный номер, результат осмотра и т.п.); вывод на печать сохраненной информации;
доступ к архивным данным за любой промежуток времени (глубина архива — до одного года) и вычисление
статистических данных о результатах работы устройств контроля за любой промежуток времени.

Для повышения безопасностидвижения поездов важно отслеживать нагрев на ранней стадии (до тревож-
ного уровня), чтобы вовремя предупредитьразрушение буксового узла. Эта задачи решается с помощью Цен-

трализованногомониторинга нагрева букс. По мере движения поезда, анализируядинамику изменений нагрева
по смежным пунктам контроля, можно судитьо состоянии букс и исправности этого ответственногоузла.

Для реализациифункций мониторингасистема АСК ПС обеспечиваетвнушительныйсписок опций. В ре-
альном масштабе времени на экран монитора выводится перечень пунктов контроля с температурами
настройки средств контроля, расширенный режим поиска подвижных единиц по заданному условию (типу и

числу подвижныхединиц; числу осей; уровням сигналов более заданного значения; выборке показаний с тре-
вожной сигнализацией разного уровня; обнаруженным в поезде неисправностям вагонов и локомотивов, в
том числе с несправными тормозами, нагревом шкивов, с приработкойподшипника и др.).

В режиме поиска событий можно оценить результаты тест-контроля (самодиагностики), отключение фи—
деров, реакцию средств контроля на имитацию неисправных (контрольных) вагонов, открытие и закрытие
заслонок напольных камер, температуру наружноговоздуха.

В списке «больных» вагонов содержится информация о времени начала и окончания контроля поезда,

графиковый номер и индекс поезда, схема состава с указанием количества секций локомотива и числа по-
движных единиц без локомотива, уровни нагрева букс и ступиц колес, информация о наличии тревожной
сигнализации, результаты осмотра вагона с указанием обнаруженных неисправностей, температуры букс,

скорости движения поезда по участку контроля с выдачей графика нагрева букс на участке, информация о
наличии подвижных единиц с признаками «Слежение», «Динамика», «Заторможенный», «Шкив», «Прира-
ботка», «Кассета», «0тцепка», «Сбой» и др.

Внедрение АСК ПС направлено также на совершенствованиетехнического обслуживания средств кон-
троля и своевременное выявление отказов и сбоев в работе самих средств контроля, то есть реализовать на

практике функцию мониторинга самодиагностики. Это позволяет: снизить количество отказов в работе
устройств КТСМ-01Д и КТСМ-О2 за счет своевременного выявления и устранения их предотказных состоя-

ний; сократить время восстановления устройств при отказах за счет своевременного выявления факта отказа
системой диагностики; за счет уменьшения влияния «человеческого фактора» на качество технического об—

служивания; сократить количество работ по техническому обслуживанию устройств с переходом на обслу—

живаниеустройств по состоянию.
Для интенсификации учебного процесса по изучению информационного обеспечения АСК ПС инженерно-

техническимиработнш<ами Белорусскойжелезной дороги в учебный цикл ИПК БелГУТа включены лекции и прак-
тическиезанятия на базеуъшверситетскогокомплексаАРМ ЦПК.

УДК 629.4.162—69

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕАЛГОРИТМА ДЛЯ ТЕПЛОВОГОКОНТРОЛЯ
ПОДВИЖНОГО СОСТАВА

В. В. БУРЧЕНКОВ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

А. С. КУЧЕРУК
Дорожная лабораторияпо перспективномупланированию и состоянию вагонов, г. Минск

Основной целью мониторинга теплового контроля вагонов является обеспечение безопасного и безоста-

новочного движения поездов. Благодаря использованию высокоскоростных каналов по волоконно-

оптическим линиям связи и современного компьютерного оборудования повысилась скорость доставки ин-

формации. Это дало возможность, помимо централизации контроля состояния буксовых узлов в Автоматизи-

рованной системе контроля подвижного состава АСК ПС, в режиме реального времени отслеживать парамет—

ры аппаратуры нового поколениятипа КТСМ. Для этого широко используются микропроцессорныс комплек—

сы средств контроля технического состояния подвижного состава на ходу поезда КТСМ-01Д и КТСМ_02_ С
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